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Fosema, Biputacian de Logrodo
motivando la solicitud de subvencion para alounas

LINEAS FERREAS DE VIA ESTRECHA

PROYECTADAS EN ESTA PROVINCIA POR

E. DE BARANDIARAN

INGENIERO DE MINAS

DE LA REAL ACADEMIA DE FREIBERG EN SAJONIA
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MEMORIA DESCRIPTIVA

Tas lineas férreas proyectadas son de las ligmadas eco-
némicas, escogiendo—como de mejor resultado —compro-
bado en la prictica—las de un metro de anchura de via
medida de eje 4 eje de los carriles. Estos seran del sis-
tema Vignole y de cabeza de acero, ¢ tal vez—como de
mas duracién y mejores resultados—se empleara el rail
completo de acero. Por de pronto solo se proyectan li-
neas de una sola via, pero calculando que 4 los pocos
afios de estar en cxplotacion, es muy posible sean in-
suficientes para dominar el movimiento que en ellas se
desarrolle, se tendrd cuidado de dar a todas las obras
las anchuras y condiciones necesarias para poder sen-
tar mds tarde la doble via, si necesario fuese,

Siendo mi objeto dar solp una ligera resefia de mis
proyectos para gue por eila juzgue la Fxema, Diputa-
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cion, la gran utilidad que con su construccion se pro-
- porcionaria & esta provincia, me concretaré 4 rescfiar li-
geramente los diferentes trazados, indicar las estaciones
que he fijado, detallar los pueblos que de cada una de
ellas se servirdn, y poner al final de esta primera parte
un cuadro que reasuma: las estaciones, pueblos afluyen-
tes, distancias de estos 4 la linéa v 4 su estacién co-
rrﬂspondieﬂte, ‘habitantes que ‘de ellas se serviran, y nu-
meros de estos que deben tomarse en cuenta para basar
la subvencion segun la escala que acordd la Excma. Di.
putacion en § de Abril de 1884; sirviéndome este ulti-
mo dato para llenar el objeto que me propongo en la
segunda parte de esta resefia, al alegar algunas razones
para que dicho acuerdo se modifique en un sentido mds
lato y sobre todo mds prdctico. No habiendo aun podi-
do verificar las operaciones de campo que se necesitan-
para fijar definitivamente cada uno de los trazados, omi.
to por ahora acompafar los dibujos reservindome. el
entregar mas tarde una copia de los que se remitan al
Ministerio de Fomento al solicitar la declaracién de uti.
lidad ptiblica de estas lineas.

Estas son las siguientes:

I: Linea de Logrofio (capital) 4 Soria (capital): con un
recorrido aproximado de 543 kiidmetms en la provin
cia de Logrofio. |

[l Linea de la estacién de Pancorbo 4 la de Tara.
zona: con un recorrido aproximado de 143 kildmetros
en la provincia de ILogroifio. |

IIl: Ramal de Arnedo 4 Logrofio por Autol: con .
un trecorrido aproximado de 51°3 kilémetros,

IV: Ramal de Santo Domingo 4 Ezcaray: con un
recorrido aproximado de 15 kilémetros.

Y: Ramal a los Bafios de Fitero (Navarra): con un
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recorrido aproximado de 2 kildmetros en la provincia
de Logrofio, |

Los nimeros III, IV y V no son de hecho sino el

complemento del proyecto ntimero II; pero me convie

ne tratarlos separadamente, y asi lo haré en el siguien-
te detalle:

I
LINEA DIRECTA DE LOGRONO A SORIA, -

OBJETO DE LA LINEA.

Unir dos provincias limitrofes que hoy—apesar de la
excelente carretera que las comunica entre si—tienen po-
co cambio de productos, debido 4 la carestia de los.
actuales trasportes. Ademds se unird mds tarde esta Ii-
nea, con la de Soria 4 Madrid por un lado, y con:la
proyectada red de Navarra por el otro; pudiendo EXPOT-
tar la Rioja sus productos, con una disminucién de [e
corrido de mds de 100 kilémetros, por el puerto de
Pasages al cual proyecto hacer afluir todas mis lineds
de Navarra. La zona que recorre esta linea, atraviesa
la provincia en toda su anchura siguiendo una direceidn

algo semejante 4 la del curso del rio Iregua, y dando

vida a una parte del partido judicial de Logrofio y 4

casi la mitad de el de Torrecilla de Cameros. Este ul-
timo tiene hoy—bajo el punto de vista agricola € in-
dustrial—bastante menos importancia que otros distri-
tos mds favorecidos de la provincia, pero sin duda al-
guna se aumentara en el momento en que se le pro-
porcionen medios rdpidos y baratos de trasporte que le
permitan desarrollar sus industrias; pecuaria, forestal 7

hasta agricola; y sobre todo cuando unido por via férrea
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4 la provincia de Soria pueda cambiar sus’ productos por
las de aquella.

Kl terreno por el que tiene que atravesar la linea no
es de lo mejor, pero para ferro-carriles de via estrecha
y siguiendo: el curso del Iregua por un lado, y el traza-
zado de la carretera por el otro, no creo ofrezca difi-
cultades insuperables que pudiesen mas tarde poner en
duda la realizaciéon de mi proyecto,

Descripcion detallada:

il punto de partida y 1.2 estaciéon de la linea es la
cindad de Logrosio: la estacidn se colocara 4 la derecha
de la carretera de Soria, mds alld del paso & nivel que
sobre ella tiene la linea de Tudela & Bilbao, y a unos
500 metros de la caseta de los guardas de consumos
que hay en la confluencia de las carreteras de Soria y
de Piqueras.—La linea sigue una direccién casi paralela
4 la carretera de Soria y 4 su lado derecho, hasta cet-
ca de Islallana donde se situa la 2.2 estacion, denomi-
nada de Nalda: a los 15 kilometros de la de lLogrofio
y a los 1.400 metros al sudoeste de la poblacién del
mismo nombre; deja a su derecha el pueblo de Lardero y
4 su izquierda los de Alberite, Albelda y Nalda.—Sigue
paralela y mds préoxima al mismo lado de la carretera
hasta la 3.2 estacion de Zorrecilla de Canceros, situada:
4 los 26 kilémetros de la de Logrofioy a 1.300 metros
al Nordeste de la poblacién del mismo nombre; pasan-
do al lado del pueblo de Castafiares de las Cuevas, y
dejando: 4 su derecha los pueblos de Islallana y Nes.
tares, y 4 su izquierda los de Viguera, Luezas y Montal:
vo de Cameros.—Digue, apartdndose algo de la carre-
tera y siguiendo en parte la direccion del Iregua aguas
arriba, hasta volverla 4 encontrar frente a Ribavellosa,
desde donde sigue paralela 4 ella hasta la 4. estacion de
Viltanueva de Cameros, situada: & los 33 kilometros de




la de Logrofio 'y 4 los 1.000 metros al ‘Sur’de la po .
blacion del mismo nombre; pasando inmediata 4 'los pue-
blos de Pradillo v Villanueva y dejando: a su derecha
los pueblos de Nieva, El Rasillo y Montemediano, y a
su izquierda los de Ribavellosa, Almarza y Pinillos.—
Continta en la direccion anterior por la orilla izquicrda
del Iregua, hasta Cirujales del Rio donde lo atraviesa,
sicuiendo su orilla derecha hasta 1,500 metros mds arr-
ba del pueblo de L.umbreras, donde lo deja para seguir
ana cafiada transversal que va hasta cerca de San An- .
drés 4 buscar la entrada del puerto de Piqueras; junto
4 dicho ‘pueblo estd la 5.2 estacion, Namada de  Lumtbre-
ras, situada: 4 los 49 kilémetros de la de Logrono'y a
los. 100 metros del Sur del pueblo de: San Andrés; en
este - trayecto deja la linea: a 'su derecha los puf:blcﬁ,&:
de Hortigosa, Villoslada, Montenegro y Pajares, y a su
izquierda los de Laguna de Cameros, Aldeanueva dc
Cameros, lLumbreras y San Andrés.——De aqui sigue cos-
teando la Sierra de Piqueras hasta eutrat en la provin-
cia de Soria por el puerto de aquel nombre y a los
s4'5 kilometros de la estacion de Logrofo. |
1os respectivos puntos de cmbarque Son:

I.a estacién de : Logroio, 'pard los pueblos de Lo:
orofio, lardero, y Varea. '

T4 estacion de Nalda; para los pueblos de Nalda,
Albelda, Sorzano, Islallana, Viguera, Castanarcs de  las
Cucvas: y Latezas.

.a estacion de Toryecilla de Cameros, para los puc
blos de Torrecilla, Nestares, Ribavellosa, Pinillos y Nieva.

I a estacion de Villanueva de Cameros, pard los pue-
blos de Villanueva, Hortigosa, V illoslada, Gallinero de
Cameros, Ll Rasillo, Pradillo, Aldeanucva de Cameros
y Brieva, | '

1 o estacion de. Lumbrerds, pard 10 pucblos de Lum-
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breras, Pajares, San Andrés, Horcajo, Laguna de Canie-
ros y Cabezén de Cameros.

Las distancias respectivas se cspecifican en el cuadro
numero [,

LINEA DE PANCORBO A TARAZONA.

e i UL o p—

El objeto de esta linea, es atravesar la provincia en
su sentido longitudinal, poniendo en comunicacion — en-
tre si y con las grandes vias férreas— ol mayor nume-
ro posible de zonas productoras importantes que hoy
no pueden desarrollar sus respectivas industrias, pues so-
lo & gran costa pueden trasportar sus productos 4 las
cstaciones de la linea de Tudela 4 Bilbao, que solo fa-
vorece 4 las poblaciones riverefas del Ebro. Con este
objeto y teniendo en cuenta la estructura orografica de
la provincia, me he visto obligado 4 dar 4 la linea un
desarrollo muy considerable y a evitar por medio de
grandes rodeos el atravesar por terrenos demasiade acci-

dentados,” que hubiesen hecho que mil proyecto faltase

a la primer condicion de esta clase de construcciones,
6 sea 4 la economia, Creo haber conseguido mi objeto
vy encuentro del todo inutil ocupar la atencién de |3
“xcma. Diputacién sobre lo itil que sera este trazado
pues de su sola descripcién detallada se desprenden las
cnormes ventajas que reportard 4 toda la provincia; sien-
do asi que pasa por casi todos sus partidos judiciales,
abriendo ancho campo al desarrollo de todas las indus-
trias de los importantes distritos que atraviesa. El no

unir mi linea: con la de Madrid a Irun en Miranda por
un extremo, y. con la de Tudela 4 Bilbao en Alfare i
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otra estacion inmediata ' por el otro; obedece 4 ulte-
riores proyectos que tengo: para las provincias arago-
nesas por. un lado, y para las de Burgos y Santander
por otro; ademds de querer ir 4 Miranda, mas racio-
nal era llevar la’ linea de Haro 3 Casalareina en un
extremo, y de Cervera a4 Tudela en el otro. Los em-
palmes de las vias econdémicas con las grandes vias
férreas son siempre dificiles y costosos, pero mds aun
sl se verifican en estaciones de tanto movimiento como
Haro, Miranda 6 Tudela.

El empalmar con la linea de Madrid 4 Irdn en Pan-
corbo nos propotcionard la comodidad de hacer el em-
palme: con menos dificultades por ser estacién de poco
trafico, y con mds economias porque las exigencias que
siempre tienen las grandes Compafifas serdn alli mucho
menores. Si mds 6 ménos tarde se realizan mis pro-
yectos de #as provincias castellanas, Pancorbo no sera
sino una estacion de paso, y las exportaciones é impor-
taciones de la Rioja 'se haran por el puerto de Santan.
der; sino se realizan, Pancorbo es tan buena estacidn
como otra cualquiera. En Tarazona empalmamos con

una via estrecha que esta ya en explotacion y mnos aho-
rramos el empalme con la gran via en Tudela, puesto
que ya existe; es un buen punto, tanto para unir los
ferro-carriles de Rioja con los aragoneses que proyecto,
~como con los de la red de la provincia de Soria; sj
todas ellas se realizan, muy poco necesitaremos el ra.
mal de Tarazona a Tudela; si tardan en ser un hecho
0 no se construyen nunca, tenemos ya un empalme ex-
celente 4 nuestra disposicion.

Descripcciéon detallada:

La 1.* estacién se coloca inmediata 4 la de la linea
de Madrid 4 Irtin y tocando al lado izquierdo de la

carretera de Fonzaleche d4 Pancorbo, 4 500 metros al
2



L]

sudeste de esta ultima poblacion.—En una direccion pa-
ralela 4 la citada carretera, sigue nuestra linea que pa-
sa el limite de la provincia de Burgos a los 4 kilome-
tros del punto de partida, y llega a la 2.2 estacion de
Fonzaleche, situada: & los 9 kilémetros de la de Pancot-
bo, y a los 400 metros al Sur de la poblacion de aquel
nombre; deja 4 su derecha los pueblos de San Millan
de Yécora y Treviana, y 4 su izquierda los de Foncea,
Cellorigo y Galbdrruli.—Cambia la direccién algo al Not-
te, iniciando desde aqui una curva de considerable des-
arrollo que corta la carretera de Haro a Fonzaleche a
los 6 kilémetros de este ultimo; pasa el rio Tiron a los
too metros aguas-abajo de Cihuri y el Glera frente a
Casalareina, llegando 4 la 3 * estacién del mismo nom-
bre situada: 4 los 20 kilémetros de la de Pancorbo, y
4 los 1000 metros al Sur de la poblacién; deja a su
derecha los pueblos de Cuzcurrita, Ochdnduri, Cihuri y
Tirgo, y 4 su izquierda los de Villaseca, Sajazarra, An-
gunciana y Casalareina.—>Sigue con direccion algo para-
lela al Glera aguas-arriba, iniciando una curva muy des-
arrollada que termina 4 los 6 kilémetros al Este de
Villalobar, y desde aqui una contracurva que termina
en la 4.2 estacién de Santo Domingo de la Calzada,
situada: 4 los 2 kilémetros al Nordeste de la poblacion
y 4 los 33 kilémetros de la estacidn de Pancorbo; a los
3 kilémetros de Casalareina corta el camino vecinal de
esta poblacion 4 DBafiares, en Castaflares de Rioja corta
la cartetera de Santo Domingo 4 Casalareina, vuelve a
cortar la misma 4 I kilémetro de Santo Domingo, y a
icual distancia de esta poblacion corta el camino veci-
nal de dicho punto 4 Bafiares; deja 4 su derecha los
pueblos de Bafios de Rioja, Herramelluri, Villalobar y
Grafién, y 4 su izquierda los de Rodezno, Zarratén, Cas-
tafiares de Rioja y Bafiares.—Sigue en linea recta con
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una direccion casi paralela 4 la de la carfetera dé San-
to. Domingo 4 Ndjera por su lado izquierdo, hasta la
5.2 estacion de Alesanco, situada: 4 los 2.200 metros
al Norte de la poblacién del mismo nombre, y 4 los 42
kilémetros de Pancorbo; deja 4 su derecha los pueblos
de Alesanco, Torrecilla sobre Alesanco, Ciruefia, Cani-
llas y Cordovin, y 4 su izquierda los de Hervias, Ci-
damon y San Torcuato.- -Toma una direccién algo al
Sudeste; sigue en linea recta; corta en Azofra la carre-
tera de Santo Domingo 4 dicha poblacién; pasa el Na-
jerilla unos 100 metros aguas-arriba de Ndjera, cuyo nom-
bre lleva la 6.2 estacidn, situada: 4 los 1.200 metros al
Sudeste de la poblacién y a los 49 kilémetros de Pan-
corbo, ¢ inmediata 4 la carretera de Nédjera 4 Anguiano
sobre la cual hay un paso 4 nivel; deja 4 su derecha
los pueblos de Cardenas, Mahave y Badardn, y 4 su
izquierda los de Azofra, Hormilla, Hormilleja y Ndjera.
—>igue en lfnea recta con direccién Oeste-Este, hasta
Aleson donde se inicia una curva que termina en los
arrabales al Sudoeste de Manjarrés; contintia en linea
recta de direccion Sudeste, hasta unos 1000 metros al
Norte de Bezares, donde se inicia una contrfacurva que
termina 4 700 metros al Norte de Santa Coloma; y des-
de aqui en recta algo norteada hasta llegar 4 la 7.* es-
tacion de Daroca de Rioja, situada: 4 los 500 metros al
Noroeste de la poblacién, y los 62 kilémetros de Pan-
corbo; deja 4 su derecha los pueblos de Tricio, Aren-
zana, Bezares, Santa Coloma y Daroca, y 4 su izquierda
los de Huércanos, Aleson, Manjarrés, Sotés y Hornos,
—Aqui se inicia una curva en direccidn Sudeste para
costear la vertiente Sudeste de la Sierra de Moncalvillo,
despu€s una pequefia contracurva que se remonta algo
al Norte para costear la salida Norte del Barranco Me-
~drano, y luego una curva bastante desarrollada que sube
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a1 Nordeste hasta Sorzano y cae al Sudeste hasta la 8.%
estacién de Nalda, que es el empalme con la linea di-
recta de Logrofio 4 Soria y esta situada: a los 1.400
metros al Sudeste de la poblacidn, d los 72 kilometros
de Pancorbo y 4 los 15 kilémetros de Jogroiio; deja 4
su derecha los pueblos de Sorzano, Islallana y Castafares
de las Cuevas, y & su izquierda los de Entrena, Medrano y
Sojuela.—Cae bastante al Sudeste con una recta de 1.600
se remonta con una  contracurva de I.000 metros gue
cermina 4 los 100 metros al Norte del pueblo de Lue-
zas, sube considerablemente al Norte con una recta de
> kilémetros, inicidndose aqui una curva bastante des-
arrollada que se remonta al Norte hasta 400 metros
al Norte del pueblo de Trevijano 'y cae hasta el pueblo
de Villanueva de San Prudencio, 2 kilémetros mas alla
de la 9.* estacién de Zrevijano, situada: 4 los 1.400 me.
tros al Nordeste de la poblacién del mismo nombre, y
4 los 80 kilémetros de Pancorbo; atraviesa el Iregua a
los 1.600 metros aguas-arriba del pueblo de Nalda; deja
4 su derecha los pueblos de Viguera, Luezas, Soto de
Cameros y Trevijano, y a su izquierda los de Nalda,
Albelda, Leza y Rivafrecha —Al terminar la curva en
San Prudencio, toma una direccién casi Sur fijo, COS-
teando un barranco hasta llegar a.la 105 estacion de
Torremuna, situada: & los 2.600 metros al EEste-Nordeste
del pueblo del mismo nombre, y 4 los 93 kilometros de
Pancorbo; deja 4 su derecha los pueblos de Terroba, San-
ta Maria de Cameros, Torremuiia y Hornillos, y a su
izquierda los de El Collado, Robres, Reinares y La Santa.
~Aqui se inicia una contracurva que baja hasta su mi-
tad al Sudeste y se remonta al Nordeste hasta su tet-
minacién 4 400 metros al Norte del pueblo de Zarzosa,
sigue 3 kildmetros en linea recta de direccién Nordeste
y alli se inicia una curva que termina en la 11.° estas
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quierda los de Bergasillas y Bergasa.—Aqui se
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cion de Munzlla, situada: 4 los 600 metros del Nordes-
te de la poblacién del mismo nombre, y 4 los 102 ki-
lometros de Pancorbo: ‘deja 4 su derecha el pueblo de
Zarzosa, y 4 su izquierda el de Santa Ana.—Con una

~curva seguida de una contracurva, ambas muy - planas

y costeando las vertientes Sur de Sierra la Hez. llega 4
la 12.% estacién de Arnedillo, situada: 4 los 600 metros
al Nordeste de la poblacién del mismo nombre y a los
110 kilometros de Pancorbo; deja 4 su derecha 4 Pero-
lasco y 4 su izquierda 4 Antofianzas.—En recta con di-
reccion aproximada al Este, y en parte paralela al trozo
de carretera de Herce 4 Arnedillo, sigue hasta la 13.®
estacion de Arnedo, situada: 4 los 2.600 metros al Oeste
de la poblacién del mismo nombre, 4 los 119 kiléme-
tros de Pancorbo, y que es la estacién de empalme para
el ramal de Logrofio por Autol; deja 4 su derecha los
pueblos de Santa Eulalia, Herce y Préjano, y a4 su iz-
' inicia
una pequena curva que termina cortando |a carretera de
Arnedo a 1 kildmetro de esta poblacién; sigue en recta
unos 1000 metros, hasta el paso del rio Cidacos que
S¢ verifica unos 200 metros aguas-arriba del puente de
Arnedo: se continua con una contracurva seguida de una
curva que termina en el paso de un pequefio afluente
del Cidacos; continta en recta de direccién Este-Sudes.
te durante 3 kilémetros; cambia la direccidn algo al Sur
con una curva seguida de una contracurva que termina
2.000 metros del Nordeste de Villarroya: de aqui en rec-
ta y direccion Sudeste hasta la 14. estacidn de Grdvalos,
situada: 4 los 800 metros al Norte de la poblacién del
mismo nombre, y 4 los 132 kildmetros de Pancorbo; de-
ja @ su derecha los pueblos de Turruncin, Villarroya y
Grdvalos, y 4 su izquierda ninguno.~~Continda en linea
recta cop direccidn Sudeste durante 2 kildmetros, sigue
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una pequefia curva en la misma direccion ¥ una con-
tracurva de alguna importancia en direccion Este que
termina en la 15.% estacion de Rincon de Olivedo, situa-
da: 4 los 1.800 metros al Este del pueblo del mismo
nombre y 4 los 139 kilémetros de Pancorbo; sirve de
empalme al pequefio ramal &4 los Bafios de Fitero; la
contracurva costea desde su segunda mitad paralela al
curso del rio Linares por su orilla izquierda.—En la
misma estacion empieza una pequefia curva 1,200 metros
de longitud y direccion Este-Sudeste que corta el rio
Linares 4 los 600 metros, sigue desde aqui en linea rec-
ta y direccién Sur, hasta la 16.* estacion de Cervera
de rio Alhama, situada: 4 los 1.000 metros al Este de
_dicha poblacién; y 4 los 145 kilémetros de Pancorbo:
4 los 4.000 metros aguas-abajo de Cervera corta el rio
Alhama.—En la misma estacién se inicia una contracut-
va en direcciéon Sudeste, que corta en su terminacion
los dos brazos del arroyo Afiamazo 4 1.000 metros
~aguas atriba de su reuniéon en un solo riachuelo; sigue
en linea recta con direccién Este fijo, hasta el limite
de la provincia, en la Venta de Portazguillo a los 150
kilémetros de Pancorbo.

Los respectivos puntos de embarque son:

La estacion de Fonzaleche, paralos pueblos de: Fon-
zaleche, Foncea, Cellorigo, San Millan de Yécora, Tre-
viana, Sajazarra, Ochdnduri y Galbarruli.

La estacién de Casalareina, para los de: Casalareina,

Cihuti, Tirgo, Cuzcurrita, Herramélluri, Leiva, Torman-
tos, Bafios de Rioja, Villalobar, Castafnares de Rioja,

Zarratén, Rodezno, Cuzcurritilla, Cidamén y Negueruela.

La estacién de Santo Domingo de la Calsada, para los
de: Santo Domingo, Bafiares, Hervias, Grafion, Corpora-
. les, San Torcuato, Villarta Quintana, Santurde y Dan-
turdejo, ' | |
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La estacion de Alesanco, para los de: Alesanco, Azo-
fra, Ciruefia, Manzanares, Canillas, Caiias, Cordovin, Vi-
llarejo, Villar de Torre y Torrecilla sobre Alesanco.

La estacién de Ndjera, para los de: Nijera, Huéréa:
nos, Alesén. Hormilla, Hormilleja, Manjarrés, Arenzana
de Arriba, Arenzana de Abajo, Bezares, Cdrdenas, Cam-
provin, Badardn, Bafios de rio Tovia, LLedesma, Berceo,
Bobadilla, San Millan de la Cogolla, Villaverde, Matute,
Tovia, Anguiano y Ventosa.

La estacién de Daroca de Rigja, para los de: Daroca,
Medrano, Hornos, Sojuela, Entrena, Sotés, Santa Colo-
ma. Castroviejo y Pedroso. -

La estacidn de Nalda, para los de: Nalda, Albelda,
Sorzano, Islallana, Viguera y Luezas.

La estacién de Z7evzjano, para los de: Trevijano, Cen-
zano, Leza, Lagunilla, Rivafrecha, Clavijo, Soto en Ca-
meros, Torre de Cameros, Terroba, Santa Marfa, Jalon
Muro de Cameros y San Roman de Cameros.

La estacion de Zorremuiia, para los de: Torremuiia,
Hornillos, L.a Santa, Rabanera y Ajamil. .

- La estacion de Munilla, para los de: Munilla, Zarzosa
y Enciso. '

La estacién de Aruedillo, para los de: Arnedillo, San-
ta Eulalia, Herce y Trevijano.

La estacién de Arueds, para los de: Arnedo, Bergasi-
llas, Turruncin, Poyales y Muro de Aguas. '

La estacion de Grdvalos, para los de: Grdvalos, Villa-
rroya, Igea y Cornago. |

La estacion de Rincon de Olivedo, para el pueblo del
mismo nombre. '

La estacion de Cervera de rio Alhama, para los de Cer-
vera, Aguilar de Alhama, Valdemadera y Navajun.

Las distancias respectivas 'se especifican en' el cuadro
numero II, "
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RAMAL DE ARNEDO A LOGRONO POR AUTOL

OBJETO DEL RAMAL.

Completar la linea principal anteriormente descrita,
pasando por importantes zonas vinicolas, como son las
de Quel, Autol, Tudelilla, Villar de Arnedo y todo el
valle de Ocon; uniéndolas; por un lado con Logrofio y
los. empalmes que alli hay, y con la linea principal por
el otro extremo. -Este ramal puede considerarse como
un complemento de la linea anterior, pero para los efec-
tos de la concesién, estudio y subvencién, es conve-
niente separarlo, y asi se ha hecho.

Descripcién detallada:

Parte de la estacién de Armedo, en linea recta y direc-
cion Nordeste hasta 600 metros al Noroeste de Quel,
donde inicia una curva que vuelve al Norte y cuyo medio
estdaen la 2.2 estacion de Awufo/, situada: 4 los 100 metros
del Oeste de la poblacién del mismo nombre, y los 5 ki-
lometros de Arnedo; 4 1 kildmetro de esta poblacion
corta la carretera que va de ella 4 Bergasa; deja 4 su de-
recha los pueblos de Arnedo, Quel y Autol, y 4 su izquier-
da los de Bergasa y Bergasillas.—La curva iniciada frente
a Quel termina a los 50 metros al Qeste de la venta de
Argaiz, sigue en linea recta y direccién Noroeste hasta 100
metros al Oeste del Santuario -del Pilar, donde wvuel
ve al Oeste-Noroeste con una pequefia  curva, seguida
de una recta en la misma direcciéon que llegé 4 la 3.2
estacion de Villar de Arnedo, situada: a los 600 metros
al Oeste de la poblacion del mismo nombre, y 4 los
18 kilémetros de Arnedo; 4 los 800 metros mads artiba
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de la Venta de Argaiz corta el arroyo de Bergasa; de-
Ja a4 su derecha los. pueblos de Calahorra, Pradejon y
Villar, y 4 su izquierda los de Tudelilla y Carbonera.
—En linea recta y con ligerfsimas curvas, va en direc:
cion Oeste-Noroeste hasta la 4." estacion de E/ Redal,
situada: 4 los 600 metros al Sur del pueblo, y a los 26
kilometros de Arnedo; corta 4 los 800 metros del Vi-
llar la carretera de este 4 Arnedo, en su punto de con-
fluencia con la de Logrofio 4 Calahorra, y el camino
vecinal del Redal 4 Arnedo por Bergasa, en las inme-
diaciones de la estacién del Redal: deja & su derecha
los pueblos de Ausejo y el Redal, Yy asu izquierda los
de Pipaona y los Molinos.—Corta 4 200 metros al Nor-
deste de Corera, el camino vecinal del Redal 4 Murillo:
lo sigue casi paralelo en todas sus ondulaciones por el
lado derecho hasta el paso del rio Jubera, que corta la
linea 4 los 1.500 metros aguas-arriba de sy desembo-
cadura en el rio Leza; describe una pequefia curva al
Oeste, 'y en esta direccidn' y en recta corta el rio Leza
4 los 300 metros aguas-arriba de Murillo, llegando 4
la 5.2 estacion del mismo nombre, situada: 4 la orilla
izquierda del rio, préxima al camino vecinal que va 4
ngmﬁm, a los goo metros al Sudoeste de la poblacién
'y 4 los 39 kilémetros de Arnedo.—Cae un poco al Oeste-
Sudoeste en linea recta, hasta cortar el camino vecinal
de Rivafrecha 4 Villamediana 4 los 800 metros al Sud-
cste de este ultimo pueblo:’ forma una pequefla curva
que se remonta al Noroeste y termina en el rio Iregua
que pasa a4 los 3.600 metros aguas-abajo de Alberite;
sigue en linea recta y direccién Noroeste hasta la 6.°
estacion de Lagrofio, situada como ya se indicd, y 4 los
52 metros de Arnedo. '
Los respectivos puntos de embarque son:

La estacion de Arnedo, para los pueblos ya indicados,
8
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La estacién de Autol, para los de: Autol, Quel y Ber-
gasa.
La estacién de Villar de Arnedo, para los de Villar,
Pradejon, Tudelilla y Carbonera.
La estacién de £/ Redal, para los de: Redal, Corera,
Ausejo, Galilea, Ocon, Jubera y Robres,

La estacién de Murillo de rio Lesa, para E:I pueblo
del mismo nombre.

La estacién de Logrofio, para los de: Lngmna, Vl—
llamediana y Alberite.

< Las respectivas distancias se especifican en el cuadro
numero III, |

AV,

RAMAL DE SANTO DOMINGO A EZCARAY.

OBJETO DEL RAMAL,

No dejar sin setvicio 4 los pueblos del valle de Glera y
4 todos los de aquellas montafias, cuya salida natural de
productos es hoy la carretera de Ezcaray 4 Santo Do-
mingo, en la que siempre se ve bastante movimiento-
Mas tarde tal vez seca hasta muy conveniente prolongar
este ramal hasta el nacimiento del Glera, y buscando
un buen paso, entrar en la provincia de Birgos por el
puerto de la Demanda, y unir este con Burgos (capital)

pasando por Salas-de los Infantes y por otros pueblos
de bastante importancia.

Descripcién detallada:

La linea sale en curva muy pronunciada al Sudoeste
costeando los arrabales de Santo Domingo y cortando
la carrctera de Ndjera 3 aquella poblacion a los 300
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metros al Sudeste de ella: sigue desde alli paralela al
Glera, por su orilla 1zquierda, y con sus mismas ondu.-
laciones hasta la. Estacién de. Ezcaray, situada: 4 los
300 metros al Este de la poblacién, V. a dos ‘ret Lilg-
metros de Santo Domingo; deja 4 su derecha Jos pue-
blos de Santurde, Villarta Quintana, Ojacastro, Zorraquin

y Ezcaray, v 4 su izquierda los de Santurdejo, Villa-
rejo. y Pazuengos, |

Sirve de punto de embarque: .
La estacién de Egcaray, para los pueblos de-: Ezca-
ray, Zorraquin, Valgafién, Ojacastro y Pazuengos,

Las  distancias respectivas se especifican en e] cuadro
nimero IV,

V ..

RAMAL A LOS BANOS DE FITERO.

m

Tiene solo por objeto, favorecer la afluencia de ba-
fiistas durante la temporada; y como todos ellos circu-
laran por alguna de las otras lineas proyectadas, ser4
un beneficio mds que se les aportars. Innecesaria Ia descrip-
cién detallada del trazado, que es de solo dos kiléme.
tros en la provincia, y va costeando el rio Alhama por
su orilla izquierda.,

Para completar esta ligera descripcién de las lfneas
-prmyectadas_, véanse los cuadros que siguen:
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CUADRO NUMERO I

ﬂlst:m cia

Dlstam 13

Hahltants

Hﬂ.bitants

O
o

30246

' 4 la & la | que que |
Num.| NOMBRES DE L0S PUEBLOS | ned: | ostecion: | Mgne: | js¢ eventan
| metros. metros.| Nimero. Nvmero. |
- llogrone.. . . . .| 500|  500| 14500, 14500]
2iliardero: vl 800| 4400 1062| 1062
SiNafea i 224001 3100 195 199]
4 Ralda. 1400f 1400, 1300{ 1300}
oliATbeldg: B b 1400; 4800| 1057 1057
G Sorzdng i 2600] 4400 4871 . 487
wilslallanal, i voa v 400/ 1300 17| 317
8|Viguera.. . .., ..l 1000f 4200| 1600 1600
Oiliueras) o s on 0 L a000 184 184
10| Worrecilla de Cams.| 1800, 1800| 1819| 1819
Ll iNestatkes s i vy 18001 1800 214 214
12|Ribavellosa . . . . . 2600] 5000 100 100]
I3iAlmarza. o 3000| 6800 134| 134
14\ Pinilles. . ... . .. 3400( 7600 151 > |
|- o i Ne wa e e 0 2400 7200 572 272]
| 16| Willanueva de Cams.| 1000| 1000 800 860
L L Hartigosagie o) s 3400 3400| 1045 -
| 18 Willeslada, /i < 2400] 72000 1040 1040
| 19| Gallinero de Camers.| 2200/ 4600[ 210| 210
RO Bl Rasillo i n 4000 4000 402 » |
a2 Pradille ol 100] 2200 DR« DRI
| 22| Aldeanuevade Cams| 3000| 4000f 163] 163
[ 28 Brieva. ol o0 0 8200( 18200) 1 449 > |
| 24| Lumbreras, . . . 100] 4700 835 35 -
2201 Pajares. oo e il 1000; 2100 150 150
fe 2B oreajo. s oo L= 8000141001 1498 ] 49
| 27|Laguna de Cameros.| 8400| 8400/ 617 » |
| 28|Cabezén de Cameros| 9600| 11200/ 169 » |
San Andrés.. |, . 100 100 185 185}

'—m‘m




CUADRO NUMERO II.

s !

Distancia | Digtancia | Habitants Habitants
| a la ala que que
vum.| NOMBRES DE L0S PUEBLOS | _linea- | estacion. | tiene. |secuentan
metros.| metros.| Namero. | Nimero,
l Fonzaleche. . . . 400 400 697 697
2iFoncea; e 1000 3400 645 645
“OlCelldripo: s 34001 5900 190 »
4/S. Milldn de Yécora.| 6000| 6000 160 »
O|Treviana. .. . . .. 4000/ 4000 1174 »
GlSajazarra o v 1200/ 5900 485  485|
11Ochanduri, . 6200f 8900 242 > |
BlGalbarculic il 0w 5000] 6400 24() » |
9 Casalareina.. 1000{ 1000 1226] 19296
LOICihnrilc sxdgmnmial 400, 3600 469 469}
I B o s 13001 3800 626 626
120Cuzeuraital. ¢ 3600/ 6800 1334 »
13|Herramélluri, . . . . 6600 12400 490 »
i etva it 0ol e 8000| 14400 620 »
Ioftormantos, . s 10000 16000 618 »
|6|Bafios de Rioja.. . .|  800] 6200| 246/ 924l
17| Villalobar ;' .. .= 600 8800 261 261
18|Castafares de Rioja. 100f 3600| 729 79|
Qi Zatraton. i i 3000] 4600 096/ 596
20(Rodezne. i boiiy 0000/ 6600 718 »
RliCidamon s 4400{ 68001 131 » |
22|Santo Domingo.| 2000/ 2000| 4071| 407]
23 Bafiares) =odsebny 3600 3600 ol »
R4\Hervias. . . .. .. .| 8800/ 5400 518 > |
25 [Grano) o 0600, 8100 973 > |
26 Corporales, . s 3000 7000 205! 92551
27 5an Torcuato.. . . .| 4800/ 5400 149 > |
<8 Villarta Quintana.. .| 6800, 10000{ 503 » |
R91Santurde. . . L, 400/ 8400 623 623}
30|Santurdejo. . . . . . - 1400) 9600; 734 734l
3l|Alesanco . . ., .| 2200/ 2200f 1135/ 1135l
SRAzZofra- v Wl 100 10008 470 479
33|Ciruefla.. . ., . . . 4800 7000/ 377 »
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Habitants

| 69

Distancia | Distancia Habitants
| ila dla que que
Niisa|<NOMBRES:DE L0S PURBLOS - o 1nea-. | ontacton. |, Boutn |30 000D
metros. metros | Nimere. | Nimero.
| 34|Manzanares.. . . . . 7000] 7000f 314 »
[ ablCanyllasy te i g 3600] 3600 2062
a8 Canasiic il i 4400, 4000 236 >
a7 Cordovin, | o 4600) 5200 212 »
eS8 Villarerol i vl ot 8400 8400 148 >
| 39(Villar de Torre.. . .| 7400 9400 @ 470 5
| 40| Torrecillas. Alesanc®| 3000 3600; 319/ 319
41 |Najera. . ... .. 1200 1200 2548 -L-
I 491 Huétcanos. icaio 1600| 3400 764
[Rd3 1 T ricio i, e 800| 1000 B3
JeddiBlesony ool o 100 3000 222
bodh i Hormullal iy intin 2400 4200 706
| 46|Hormilleja. (v .. 0200] 5200] 343
| 47 | Manjarres . (il o 100] 5000 226
| 48| Arenzana de Arriba.| 1800 3000 180
49| Arenzana de Abajo.| 2600/ 3800 607
L ia0|Bezares, - v v 1000{ 5400 123
e bliiCardenas. . i va s 4600/ 7000| 293
|52 Campeovin. i . - 9600 7500 049
[~ o3:Badardn; i 2 6400| 10600 083
| 54|Bafios de rio Tovia..| 9000 9400 785
bo|liedesma; o 9600| 12200 202
| 'o6|Bercea.: i L o 10000 14400 007
| 57| Bobadilla::. & 2t 10600 11400 190
| 58|S. Millan de la Cog.?| 12200| 16800 815
| 59| Villaverde. . . . . . 12000( 15200{ 241
j 760 | Matutecio il 14000| 15600| 809
L Gl Toviai:in o vt 7150001 17400 240
| 621 Anguiano., . . . . 18200 19400, 1675
| 1831 Ventosas. i, -1nvii . 4200, 9000| 488
| 64 Darocade Rigja| 500/ 500/ 168
| 65/Medrano. . . .. . . 2400{ 3200/ 328
| 66 Hornos sy vl 23800] 3200 220
| 67| Sojuelai, o oo v f11R2000F 23800 @ 276
| 68|Entrena., . ik 42001 5200| 822
DOTeRL o : 40001 4200 bRll
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_ Distancia | Distancia | Hahitants| Habitants
_ dla 2 la que que
| Nim| NOMBRES DE LOS PORBLOS | linea. | estacion. | tienc. |secuontan
metros. metros.| Nimere. | Nimero.
| 70/Santa Coloma. . . S00) 5200{ 482 482
11 11 [Wastroviejol 10 ¢ 2000|7200/ = 236| - » |
[ 12/Pedroso 0l 12000 14400| = 900 > |
| 73| Trevijano. . . . | 1400( - 1400 1397 1397
| idiCehzans 12001 2200/ 183 183|
L Toilesar’ 0 e b 6000018001 0 997 321
| 90 Lagunidla 7 o400/ 5800| 1112 > |
| 77 Rivafrecha. . . . 4400 4600 1477 Mo
I8 Clavijo. v ., .. [ 3800] 58000 407 > |
| 79 Soto de Cameros. . . 2200 2600 1177 1177]
BOTEI‘I‘Gbﬂ. ....... 3800 6700 142 | b
| 81/Sta. Mariade Cams.| 7600 12000f 139 > |
| 82 Torre de Cameros. . 10000] 10800 161 » |
SUelEI G e 8000; 13800 130 > |
| 84| Muro de Cameros. . 10000| 15800 197 > |
1 85(S. Romdn de Camers| 7000! 10800 651 > |
| 86 Torremuiia, . . | 2600) 2600, 436 > |
[487 |Hornilles ' lo it in 1300 1800 176 176}
88|La Santa. . .+« 2600] 4000 <216/ 216
59|Rabanera.. . ., . . .| 8400 6400 210 »
| 201 &jamil. L 7600{ 7600 185 > |
| 91 Mumnilla. . . . 600 600] 2432 92432]
[ 192 Zarzosa 000/ 4600 365  369]
931 Enciso i R 6200{ 10000 1401 »
| 94| Arnedillo. . . . 600 600; 1300/ 1300
| 95 Santa Eulalia., 300| 5400| 282 989
[ A9BiH erees 2 o0 sl b0 1200| 6000/ 817 817}
| 97 Préjane ). i 2400/ 4600| 1016/ 1016l
| 98|Armedo. . , . | 2600/ 2600| 3782 3782
| 99 Bergasillas, .« . 3000 4200/ 9272 oI
1100\ Turruncan. , ., . .| 5400 9400 339 »
1101 /Poyales.. ., . . . |'11000] 20200 988 »
1102/ Muro de Aguas. . .| 9000| 13400 804 >
103 | Gravalos., . . | 1100] 1100| 1300/ 1300
1104 Villarroya. /s o 2200( 3700 416| 416}
Iollgea, e o deowent 060001 74000 1180 >




Distancia
ala
liuea.

Distancia
4 ia
estacion.

e s i e

'METROS.| METROS
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Distaneia | Distancia | Habitants| Habitants
% i : l‘a 1?;1&&- 50 {*Eﬁtan
[ NOMRRES DR 165 PUEBLOS [xiliete | SpaeT | e iR PPN
3 metros, metros.| Numeros 'Nnmﬂm._
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@;{Emmxmms SOBRE LA SUBVENCION

I.a Excma. Diputacién provincial en su sesion del §
de Abril de 1884, tuvo 4 bien aprobar un dictamen, re-
ferente 4 las subvenciones que debian otorgarse a las
lineas férreas que atravesasen por la provincia 6 que en
ella se construyesen, cuyo texto literal es como sigue:

«Los qué suscriben tienen el honor de hacer presente a
la Cﬂrpmraciéﬂ, que habiendo estudiado detenidamente
la proposicién  presentada pot D: Vicente Ortiz Vifas, en
la que pide se subvencionen por la misma cantidad &
cuantos ferro-carriles atraviesen la provincia; después de
un detenido exdmen y habiendo reunido cuantos datos les
ha sido posible, presentan 4 la deliberacion de la BExce-
Jentisima Diputacién la adjunta escala gradual de subven-
ciones para todos los ferro-carriles y tranvias que atravie-
sen ¢ se construyan en la provincia:




&
gt

FERRO-CARRIL DE VIA ANCHA

Si escede de £0.000 el numero de habit

antes de las po-
blaciones que atraviesa, < L IT000.000 pts.
Pasando de 40.000 sin llegar 4 50.000 500.000 »
» 2 3010005 5150 40.000, 250.000 »
% » 20.000 3 » » 30.000. 125 00O »
| » » 10.000 » i

» 20.000. /5-000 »

FERRO-CARRIL DE VIA ESTRECHA:

Cuando enlace con un ferro-carril

general; cuando atra-
viese jurisdicciones de pueblos ¢

Hyo vecindario pase

de 20.000 habitantes, ., . LIS R el et
Si pasan de 10.000 sin llegarid 2o 080 37.500 »
SR e e 10.000. 18.750 »
De menor nimero de 500. . 10.000 »

FERRO-CARRILES DE VIA ESTRECHA

Que no empalmen con una linea general; cuando atravie-

sen jurisdicciones de pueblos cuyo vecindario pase
de 20,000 habitantes.!/, . ¢ o

36.250 pts.
De 10,000 4 20.0c0 1d,

w0 RS Dy
De (' si000t d 16000 Vid i 0.375
Menor de 5000, . . . 5.000 »
as subvencio-

a distancia cuando mjs
de 3 kilometros, de los pueblos cuya

jurisdiccién atra.
viese. »

Serd condicidn precisa para conceder dich
nes, que el ferro-carril pase 4 un

WWW

Con el respeto y la consideracién que

la competencia de la Excma, Diputacién m

la ilustracién y
& permitirme hacer una

e merecen, voy
série de reflexiones sobre el gcuer.
do que antecede; con el winico objeto de copvencer 4 esty
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Excma, Corporacién de lo provechoso que serfa, vol-
viese sobre su acuerdo, y revisando el informe, lo modifi-
case de modo que los buenos deseos que ella tiene de
asentar 4 las empresas constructoras prestandoles su va.
lioso auxilio, sea un hecho que llevado a la practica, dé por
resultado el dotar 4 la provincia de su dignisima admi-
nistracién, con numerosas vias de comunicacién que por
su rapidez y economia en el trasporte, la permitan hacer
valer sus productos naturales y establecer multiples indus.
trias a que por la fertilidad de su suelo y la conocida la-
boriosidad de sus habitantes debe aspirar,

La ilustrada Comision encargada de estudiar el ante-
rior proyectc de subvenciones, guiada sin duda del mejor
deseo, formo su escala gradual tomando como base unica
y exclusiva, el nimero de habitantes que resultasen be-
neficiados por una linea cualquiera de las que se constru-
yesen; entendiendo, tal vez, que cuantas mds poblaciones
atravesase mayor serfa su importancia, y que pudiendo

considerarse como de intetés mds general para la provin-.

cia, era justo que la Excma. Diputacion le otorgase una
subvencién tanto mds considerable cuanto mayor fuese
el nimero de habitantes que de ella se sirviesen. Partiendo
de la base de que la importancia que puede tener una
linea estd en relacién directa con el numero de habitantes
que de ella se aprovechan, las deducciones de la Comisidn
son logicas y la escala gradual esta bien estudiada; pero
en su aplicacion 4 los casos concretos que me propongo

aducir, podra ver la Excma, Corporacion dos hechos que

sin duda no se tuvieron en cuenta, al tomar dicho acuer-
do ni cumplen al objeto que ella se propuso al prometer
su auxilio a las vias férreas que se construyesen,

El primero es, que las lineas relativamente cortas, y
por consiguiente de menor utilidad practica, resultan
‘mds beneficiadas que las de interés general que atraviesan



mayor nimero de zonas; y el segundo, que las cantidades

fijas asignadas para cada uno de los casos especiales, son

tan exiguas que casi no pueden tomarse en considera-
cidn al formar el cilculo de construccion de un ferro-carril,
PUES no representan sino una parte insignificante de los
gastos que esta origina. -

El nimero de habitantes que afluyen a una linea-férrea
debe tenerse siempre en cuenta para calcular la produc-
cion probable, antes de construirla; es un factor impor-
tante, pero solo en rarisimos y especiales casos puede
tomarse como factor tinico, pues conduciria con frecuen-
cla a graves errores. Cuando se trate de una via de solo
algunos kilémetros de recorrido y que una dos poblacio-
nes muy industriales y de gran nimero de habitantes, po-
drd ser bastante exactoel cdlculo formado sobre esa sola
base; porque en ese, esas poblacionés no son solo agrupa-
ciones de mds 6 menos personas sedentarias, sino que re-
presentan fuerzas activas y productoras, que se traducen
€n un numero muy respetable de toneladas kilométricas
que hay que trasportar; enténces aun cuando en todo el
recorrido no se tenga tréfico alguno, pueden costearse,
la construccidn y el sostenimiento de las lineas, y hasta
prescindir de todo apoyo oficial.' Por el contrario, cuando
las poblaciones populosas no abundan mucho. no estdn
muy inmediatas unas de otras, ni tienen grandes industrias
ya desarrolladas; hay que tener muy presentes todos los
factores que deben entrar en un cdlculo tan complejo co-
mo es el de los ferro-carriles; y el renglén de poblacién no
productora, es mds bien una probabilidad de ganancia
para el futuro explotador y que solo debe contarse como
tal en el porvenir, que no una base para el constructor que
solo puede tomarla como un dato secundario.

Basta, fijarse un poco enla maneta como estdn situa-

das y formadas las poblaciones de esta provincia, tener
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en cienta quée la base principal de su futura riqueza es la
explotacién agricola, y que las industrias de ella derivadas
se estableceran mas bien inmediatas 4 los terrenos pro-
ductores que no en las grandes poblaciones que hoy exis-
ten; para comprender que un trazado de ferro-carril de
verdadera utilidad general, serd siempre aquel que atra-
viese mayor nimero de zonas productoras; y no aquel que
se concrete 4 unir poblaciones de mucho vecindario. Claro
‘es que unalinea de gran recorrido beneficiard siempre a un
gran numero de habitantes, pero esto solo podra conseguit-
se 4 expensas del gran desarrollo que se le dé¢, pues los pue-
blos son numerosos, pero con raras excepciones de poco
vecindario: el terreno bastante accidentado y la construc-
cién tiene por consiguiente que ser costosa. Puede ocu.
rrir que una linea proyectada pase por una O dos zonas
muy productoras y atraviese en su camino por pueblos
poco distantes entre si, y de vecindario bastante regular;
en ese caso con pocos kilémetros de recorrido, y por con-
siguiente con poco coste relativo, servird 4 un total con-
siderable de poblacién. Por el contrario, y lo mas frecuente,
para servir 4 muchas zonas productoras ¢ que pueden

llegar & serlo, serdn necesarios grandes recotridos, los

gastos serdn considerables, y aun cuando el total de po-
blacién 4 quien se beneficie sea de importancia, no podra
tenerse en consideracidn, si se relaciona con lo que cuesta
conseguirlo. |

 No interesandome los ferro-catriles de wvia ancha por
creerlos de poca utilidad en terrenos tan accidentados
como los de esta provincia, y sobre todo de imposible
sostenimiento en zonas donde para un kilometro de reco-
rrido que produzca, habrd lo menos 3 6 4 que no den nin.-
guna ganancia; no fijaré mi atencion en las cantidades
asignadas-a esa clase de construccinnes, sino para mani-
festar 4 la Excma. Diputacion la gran desigualdad que
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encuentro por varios conceptos, entre las subvenciones.
acordadas 4 estas y las que se otorgan 4 las vias estrechas.
En primer lugar, las grandes vias estdn ya sobradamente
subvencionadas por el Estado para que necesiten se les
ayude con tan grandes asignaciones por las Diputaciones,
mientras que las vias estrechas suelen construirse sin auxi-
lio del Estado y tienen que apoyarse en el que generosa-
mente se dignen concederles las Diputaciones; debjan pues
SEr estas mayores para las vias econdmicas que para las
grandes lineas, entendiéndose esto en relacién 4 lo que
la construccién y el sostenimiento de unas y otras cuesta.
En segundo lugar, es dificil que una vez que ya pasan por
y allado de la provincia dos grandes lineas, se trate de
construir otras que de esas concesiones pudiesen utilizarse
y caso de construirse aun alguna, serfa de un interés muy
restringido para la provincia: mientras que esta lo que
necesita son vias estrechas de poco coste relativo y de
facil construccidn, para que pudiendo efectuar los traspor-
tes a bajo precio € ir 4 todas partes por accidentado que
el terreno sea, les sirvan para conducir por ellos sus pro-
ductos € importar los articulos que necesiten, poniendo
en comunicacion fdeil, rdpida y barata con las grandes
vias ya existentes 4 los pueblos, que hoy dia 4 costa de
grandes gastos la tienen. Elinterés de la provincia estd
pues en poseer vias estrechas, mds rdpidas y mds baratas
que las actuales y cortosfsimas carreteras, que permitan
comunicarse entre siy con las grandes vias-férreas, 4 las
diferentes zonas productoras que con este auxilio podrian
desarrollar sus respectivas industrias, aplicando 4 ellas
una gran parte de los fondos que hoy se ven obligadas 4
emplear en el arrastre de sus productos. Esto es lo que,
a mi entender, debe tener presente la Excma. Diputa-
cién al subvencionar vias de comunicacion de uso mais
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practico que las existentes, si desea que redunden en

beneficio indiscutible de la provincia.
Citaba ya antes, dos hechos que resultaban de la apli-

cacién practica de la escala de subvenciones que esta
acordada, y voy 4 aducir las pruebas, concretindome &
las vias férreas proyectadas por mi, y 4 las cuales voy
4 aplicar la escala para que S€ vea claramente el resul-
tado que daria.

Por la primera parte de mi resefia habrd visto la Exce-
lentisima Corporacién que las lineas en cuestion son las
siguientes:

I. Linea directa de Logrofio a Soria: con la cual se
benefician 29 pueblos de la provincia que en junto tie-
nen 30.246 almas, y de las cuales solo se toman 27.413
que pertenecen a pueblos por los cuales pasa la linea

4 una distancia que no escede de 3 kilémetros; su re-
cotrido en la provincia es de 545 kilémetros.

II: Linea de Pancorbo 4 Tarazona: con uh recorri-
do en la provincia de 145 kilémetros, que benefician a
111 pueblos con un total de habitantes de 76.778, de
los cuales solo entran en calculo los 41.323 que perte-
necen a pueblos que se hallan 4 una distancia maxima

de la via de 3 kilometros.

III: Ramal de Arnedo 4 Logrofio por Autol: que en
su recorrido de 51‘s kilémetros sirve a 17 pueblos que
entre todos reunen 34.875 almas, de las cuales solo 31.695
tienen la via 4 la distancia mdxima de 3 kilometros.

IV: Ramal de Santo Domingo & Ezcaray: que ei su

recorrido de 1% kilémetros favorece 4 6 pueblos y 4 una

poblacién total de 8.708 habitantes, de los cuales 7.702
ostan solo en el caso previsto de distancia maxima ala
lin ea.

V: Ramal 4 los Bailos de Fitero; que en su insig-

'.i'.'.. 3 l.--._.-
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nificante recorrido de 2 kildmetros en la provincia, fa-
vorece solo 4 1 pueblo de I0O habitantes, _
~ Siles aplicamos 14 cescala gradual de que nos ocupa.
Mos, veremos que pertenecen, en el sentido m4s ventajoso:

al nimero I gy, subvencién de 72500 ptas, ¢ sea de 1318 por kltro, _

al iqd, 11 id. de 72500 'y » 500 id,
al e id. de 72500 G o id.
al {d, 1V id, de 9375 » » G028 e b g
al  id Y id. de 5000 > 2500 id,

como es el dela mayor parte de la Rioja, aun en Jas mejo-
res condiciones; e] coste del kilémetro de recorrido, com-
prendiendo en €, tanto el ‘material fijo como e] movil,
no podemos Presupuestarlo en menos de 60.000 pese-
tas; tendremos como gastos de éanstruccidn para cada
una de las lineas, las siguientes cifras:

para el nimero Liiclicace kilébmetros 4 60000 pesetas uno 3270000

para el id TR id. 60ooo  y» 8700000
parael {d, III 5I‘% it 00000 3090000
parael id, v g 5¢ 1d, 60000 900000
para el id. h% 3 id, 60000  » 120000

Torar iyt sz o . id, boooo 16080000

Relacionando los dos resultados tendriamos, que la sub-
vencion acordada por Ia Excma. Diputacidn, equivale:

para el nimero I a] 2°217 p. o0 del capital empleado

para el iq. IT al 0‘833 » id. id.
Para el Sdd, © TIT al2¢346 > id., i,
Para el id. | IV gl I‘042 » id, id,
para el  id, V al 4140 » id, id,

Por demasiado sabido omito el advertir que a los pas-
tos de construccidn hay que afiadir: POr una parte el 3
Por 100 del presupuesto tota] que debe ingresarse co.
mo depdsito al obtener Ig concesion de las lineas, y por
otra, los intereses que devenga el capital, que queda de]
todo improductive mientras dura la construccidn. Estos
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son datos que no son secesarios para lo que trato de.

demostrar, pero que no deben echarse en olvido; pues
sobre ser dos partidas de consideracién que hay que te:
ner muy en cuenta patd ol calculo de esta clase de ne-
gmbids, son ademas uno de los motivos mas justificados
en que se apoyan las subvenciones que los Estados O
las Corporaciones regionales conceden 4 las empresas
constructoras, que al fin y 2] cabo arriesgan grandes ca-
pitales sin poder siempre asegurarse una ganancia pro-
porcionada, como lo vemos en la mayor parte de las
Compaiifas de ferro-carriles.

~ Se desprende pues de los casos concretos que he tenido
el honor de someter 4 la Excma. Cﬂrpﬂracién:

1.° Que siendo la subvencion maxima acordada, la
que se establece para lineas que aprovechen 4 20.000
habitantes, todas las otras que lo hagan 4 un numero
mucho mayor, quedan equiparadas 4 aquellas, lo cual
ni es muy ventajoso para las lineas de mayor utilidad
general, ni sigue en relacién ascendente la proporcion
marcada en la escala para la descendente, ni comparada
con las concesiones hechas a las grandes vias estd en
una relacién muy justa. |

2. Que aun prescindiendo de lo anterior, las canti-
dades consighadas son ftan. pequefias que no llegan ni
con mucho' 4 ‘cubrir €l 3 ‘por 100 del presupuesto que
debe adelantarse cOmO depdsito, y

2.9 Que & consecuencia de todo lo expuesto resultan
las anomalias siguientes: |

112, Que el proyecto de mas importancia, tanto por las
sonas que atraviesa y el numero de habitantes 4 quienes
favorece, como por su gran recorrido, es el que resulta
menos subvencionado.

2.* Que el nimero III, que es de bastante menos re-
corrido y de interés menos general, si bien atraviesa dos




. zonas imp{}rtéintes, resulta mucho m4s subvencionado qué
¢l nimero II; y lo mismo puede decirse de los numeros I y
IV que relativamente son mucho Menos importantes que
el numero II; y; '

30 Ol un proyecto de importancia puramente local
como es el nimero V, resulta con la mayor subvencidn
en relacion d su recotrido. '

Estos resultados, que sin duda, no fueron los que se pro- )
puso obtener g Excma. Diputacidn a] acordar su escala de
subvencimle_s, Son sin embargo muy naturales si se consi-
dera que la relacién entre la importancia de una linea y el
nimern tota] de habitantes de los pueblos por los cuales
pasa cerca la via, puede ser muy logica considerdndola
como una deduccién tedrica, pero que rara vez se pre-
Senta en la prictica; POrque para que esto suceda es nece.
sario la reunién de una porcién de circunstancias que es
dificil encontrar juntas. Esta es la razén por la cual en casj
todos los paises se ha tomado como punto de partida el
recorrido total de [a linea, pues de el se derivan en per-
fecta correlacion; la importancia verdadera del proyecto,
la utilidad que teportara & las zonas que atraviesa, y el
capital que se necesita arriesgar para llevarlo % cabo.
Siendo dificil tener en cuenta todas las circunstancias que
concurren en un proyecto para saber en que forma se Je
debe prestar 4pOyo, y casi imposible formar una escala
justa y equitativa para todos los casos y todos los proyec-
tos; se ha tratado de unificar y se ha tomado por base
la escala de compensacion, llesando 4 regular la subven.
c16n por medio de un tipo fijo para cada un kildémetro de
recorrido. Esta forma es la mas cémoda para el que otorga
la subvencién y la mas aceptable para el que la recibe,
pPues si bien puede haber muchos kilémetros en que la sub-
vencion por buena que sea resulte Insignificante compa.
rada con el coste de construccion, en cambio habri otrog
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muchos en que suceda lo contrario, y los unos se compen-
san con los otros. |

Es dificil, por no decir imposible, dar una regla general
para fijar el tipo de subvencién que debe concederse por
kilémetro de recorrido, pues para ello hay que tener en
cuenta, no solo las circunstancias especiales que concu-
rran en el proyecto mismo, sino tambien las en que se
encuentre la Corporacién otorgante. En tesis general pue-
de decirse que el tipo debe estar en relacién con las uti-
lidades que el ferro-carril reporte 4 la provincia, teniendo
sin embargo en cuenta si €l proyecto es solo de gran utili-
dad 6 es de absoluta € imprescindible necesidad; pues una
6 la otra de estas dos circunstancias puede hacer nece-
sario un sacrificio mayor 6 menor por parte de el que
subvenciona. Asi vemos provincias como la de Alme-
ria 6 la d_f: Soria, que aun hay se encuentran completa-
mente incomunicadas, siendo para ellas cuestién de vida
6 muerte el tener un ferro-carril; y en cambio provin.
cias mds favorecidas, que si bien necesitan algunos ca-
 minos de hierro, no es con tanta urgencia como las otras;
en cada uno de estos dos casos el tipo que se acuerde
deberd ser diferente, pues ademas de las circunstan-
cias de bondad y utilidad del proyecto, que pueden ser
iguales, las especiales que en cada uno de ellos concu-
rren son tan distintas, que antes de fijarlo deben tenerse
muy en cuenta por las Diputaciones respectivas.

Las subvenciones en si, no son sino adelantos que se
hacen 3 las empresas 6 particulares que construyen obras
publicas que han de redundar en beneficio de las regio-
nes que atraviesan, sirven para animar 4 los construc:
tores, pero estos las reintegran: bien en aumento de
utilidades directas para las Corporaciones que subven-
cionan, bien en aumento de riqueza para los pueblos
que las utilizan; y en ambos casos todo ello viene 4




ayudo con sus fondos. |

Los Estados antes e fijar el tipo por kildmetro de
recorrido, han estudiade detenidamente ] asunto y casj
todos ellos tienen ya tipos fijos, que solo alteran en
¢asos escepcionalfsimos, En Espafia se f1j6 el tipo por
la ley de 2 de Julio de 1870y se corrobord por la de

>carriles comprendidas ep los articulos 1 .° Y II de la
rley de 2 de Julio de 1870 con la cuarts parte del im-

Respecto 4 la forma de hacer efectiva Ia subvencidn, el
Estado se rige Por el articulo 12 de la ley de Ferro-
carriles del afio 1376.

Los 'ferro-carriles econdmicos se construyen en sy ma-
YOI parte sin subvencién del Estado, pues es l6gico que no
siendo de interés general para él, no se solicite su apo.
yo directo; en cambio es muy justo y ¢quitativo el que
se solicite el de Ia Diputacién de [g Provincia 4 la cyal
aprovecha, y que esta se Ia conceda en la mismga pro-
porcion que el Estado lo hace en las grandes vias de
utilidad general, S;j ge tratase de construcciones: de my.
cha consideracidn, las provincias aun €stando  animadas

del mejor deseo, no podrian subvencjonay én la misma




importe total cuando el kilometro no escede de 60.000
pesetas de coste, puede muy bien sufragarse por cual-
quier provincia, que saca no solo el interés al capital
que adelanta sino que lo amortiza en pocos aflos, por
el aumento de producciéon y de bien estar que el fe-
rro-carril le proporcione. Ademds notoda la subvencion
se d4 en fondos 6 valores ni estos se entrégan por
adelantado sino en plazos convencionales y 4 la mayor
comodidad de la Diputacidn; por que la empresa construc-
tora proporciona simpre toda clase de facilidades, y lo
dnico que desea es el apoyo de la Corporacion.

‘Dejo al buen criterio de esta Excma. Diputacién el
fijar el tipo ‘que crea mds justo por kilémetro de re-
corrido, teniendo para ello en cuenta; sus circunstan-
cias' especiales, la importacia de las lineas en relacion
con su coste de construccién, la utilidad ‘que para la
provincia tienen, y los beneficios que de ellas puede
sacar. Solo me permitiré indicar, como dato, algunas
cifras que me son conocidas y que se ha ' acordado
otorgar en varias provincias para los ferro-carriles eco-
némicos. Las provincias de Granada, Jaen y Almeria,
scordaron hace afios subvencionar con 25.000 pesetas el
" kilémetro de toda via estrecha que se construyese en
ellas; otras provincias han fijado 20.000 pesctas por ki

lémetro; otras se han atenido al tipo de las subvenciones

del Estado y han concedido la cuarta parte 6 sea un
tipo maximo de 15.000 pesetas por kilometro; pero to-
das & casi todas han tratado de animar a los construc-
tores con grandes subvenciones, pues se van conven -
ciendo de lo utilisimos que para ellas son estos pe*
quefios ferro-carriles; ademds todas han aceptado como
base el kilémetro de recorrido. |
Termino pues esta segunda parte de mi resefia supli-
eando 4 la  Excma, Diputacidn tenga 4 bien someter 4



un detenido estudio su acuerdo de 5 de Abril de 1884,
y teniendo en cuenta, no las consideraciones que me he
tomado la libertad de resefiar sino sus reconcidos buenos
deseos: de hacer prosperar la provincia que tan digna-
mente administra, se sirva modificar dicho acuerdo, to-
mando por base el kilémetro de recorrido y fijando el tipo
mas alto que sus especiales intereses y sus actuales cir-
cunstancias le permitan, para la lineas de via estrecha
que tengo el honor de someter 4 su aprobacién,
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ﬁgmﬁﬁcm DE CONSTRUGCXON POR CUENTA DE LA
: i
$XCMA1 %}%xrumcxom IEROVINCIAX,

—rm,

W

No es mij objeto hacer una resefin histérico-cientif.
ca de los diferentes sistemas de locomocidn Yy arrastre
que han existido desde Ia antigliedad hasta Jos que préc-
ticamente conocemos por verlos y usarlos diariamente;

molestar inttilmente 4 esta Excma. Diputacién, 4 |4 que
dirijo este pequeiio trabajo, tomdndome Ia libertad de
suplicarle se entere de ¢ para aprovecharlo si asi |o
Juzga conveniente: ¢ para rechazarlo si cree no Je pue-
de servir, |

Doy por sentado que el que mds y el que menos
de los dignos miembros de esta Excma. Corporacién,
estd tan enterado como yo de todo lo que se ha escri-
to en Espafia y en el Extranjero, sobre ferro-carriles
de via ancha y e via estrecha; Y que todos estdn con.

vencidos de que las vias de comunicaciéon que mejores
6
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resultados dan en la prdctica, no son las que se siguen
usando en la mayor parte de las provincias espafiolas,
que tanto cuestan y tan poco producen al Estado y 4 las
Corporaciones regionales que las construyen y sostienen:
6 sean las carreteras. |

No soy partidario de citar 4 cada paso ejemplo de los
~delantos de otros pafses, ni mucho menos de aducirlos
para establecer comparaciones; que la mayor parte de las
veces no sirven ni para convencer, y que siempre resultan
odiosas aun cuando no sea Sino Por lo que puedan mo-
lestar al amor patrio algo exagerado, Tendré sin em-
bargo que hacer algunas citas en este sentido, pero pro-
curaré hacer las menos y me concretaré 4 citar hechos sin
meterme 4 comentarlos; por que creo. que cada pais
plantea los adelantos cuando sus necesidades se lo exijen,
4 cuando las circunstancias casi siempre extrafias a4 su
voluntad, se lo permiten,

Hechas estas advertencias entro de lleno en mi pro-
yecto procutando set breve. '

Para que un pafs pueda evitar ventajosamente la com-
petencia de los productos extranjeros, no basta que tenga
los nacionales suficientes 3 cubrir todas sus necesidades,
es necesario que ademas tenga el productor agricola €
industrial, medios de arrastre que le permitan colocar Sus
productos en los mercados nacionales tan baratos, cuando
menos, como los que del Extranjero vienen a competir
con ellos. Si ademds quiere Ser exportador y establecet
competencia en otros paises con sus productos, no le basta
solo tener exceso de ellos, y nada hard si no dispone de
medios de trasporte, terrestres y maritimos, que le pet-
mitan colocar sus géneros en los mercados extranjeros,
4 precios mas baratos que los similares de otros paises
que alli concurran. Esto no solo es axiomatico sino que
SC Q'ET’ETIPFUGba en la praﬁctiqa viendg que los paises qu&
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hoy estan a} frente de Iy €Xportacion de productos Y que
hacen Ia Competencia con ventaja, son los que poseen

los medios de trasporte mejores Y mas baratos. No es
de mj Incumbencia OCuparme de losg trasportes mariti.-

condiciones apetecidas. Estos sop los que hoy me ocy.
pan y de ellos VOy & tratar, Procurando hacer ver que
Por grandes que seap los sacrificios qUe€  para conse-
guirlo se hagan, serdp siempre Insignificantes ep com-
Paracion de Jog beneficios que reportan,

Espafia puede llegar 4 ser yp Pais industrial e con-
sideracién, pues tiene todos Jos clementos para ello; pe.
o ante todo y hoy por hoy es un pais agricola y
debe tratar, no solo de desarrollar SUS  sistemas agri-
colas para asegurarse los pProductos qUC necesita para
U Consumo y evitar g la importacién de productos
€Xtranjeros que compitan ventajosamente con los suyos
Sino  muy CSpecialmente [levar 4 los mercados extran-

jeros los articulos que el Posee en esceso; pero |le-

to conseguirse?, Yo €r€o que sf, pues si bien los tras.
portes maritimos hacionales no son tan faciles de creqp
€l Pocos .afios, en cambig los terrestres bueden hacerse
d poca costa y relativamente €n poco tiempo; no es-
taran vencidas todag las dificultades, ge vencerdn |as

F

inayores, y una vez conseguido esto ¢ tg] vez al mis-
mo tiempo, los armadores por interds propio llegarsn

a4 Crear una maring Hercante que ayude 4 desarro]lay
todo el sistema.
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Estudiemos brevemente los medios de trasporte que
hoy poseemos y Veremos qis en parte son muy defec-
tuosos. Los grandes ferro.carriles que en otros paises han
dado y estdn dando tan buenos resultados, aqui has-
ta hoy, por mds que hayan contribuido en mucho al
desarrollo industrial, 1no han dado todo el buen resulta-
do que de ellos s esperaba; y esto, considerandolo sin el
apasionamiento que S€ ha hecho usual en los ultimos
tiempos, no es culpa de ellas sino de las condiciones
especiales en que s€ han construido y de las circuns-
tancias que concurreén €n Su explotacién. En otros pai-
ses la construccion obedecié 4 necesidades ya existen-
tes, y al hacerlos se contaba ya con una E}cplmtaciffm
suficiente a4 costearlos ¥ <ostenerlos, que se aumento
segtin se habfa calculado: eran en su mayor parte pai—
ses llanos y tenfan todos los elementos industriales pa-
ra la construccién, de suerte que esta resultd relativa-
mente muy barata, pudiendo con el trafico ya existen-
to dar intereses 4 los capitales empleados; estos capi-
tales se formaron, en su mayor parte, por industriales
que estaban muy interesados en que el cesultado fuese
beneficioso para ellos, y asi fué que con tan raras cs-
cepciones las lineas se libraron de las manos de espe-
culadores y bolsistas; de ahf el que con las ganancias
que resultan de una tarifa minima, puedan sin embargo
sostenerse las lineas y dar aun dividendos 4 los accio-
nistas, obligacionistas, etc. etc, En Espafia por el con:
trario: se construyeron los ferro-carriles como medio de
animar 4 la industria & establecerse y de levantar la
agricultura que estaba muy decaida, era pues un nego-
cio muy arriesgado en vez de ser seguro; el terreno €s
muy accidentado y las industrias auxiliares de los ferro*

carriles eran enténces del todo desconocidas aquf, de
suerte que hubo que traer de fuera desde las maquinas
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hasta los railes, tesultando de todo esto que el precio
del kilémetro de recorrido fuese tan escesivo, que era
necesario tener un grandisimo trdfico para poder llegar
4 dar un pequefio interds gl capital invertido: el trifico

ron su dinero €1 estos ferro-carriles, para hacerlo no solo
tuvieron necesidad de subvenciones que el Estado acor-
d6é de buena voluntad, sino que exigieron concesiones
en favor suyo que el Gobierno no pudo negarles pues
SC €Xponia 4 no ver construidas las lineas, y los capi-
talistas nacionales no quisieron correr solos el riesgo de
las construcciones; estos capitalistas eran al mismo tiempo
especuladores, y con el juego de emisiones repetidas de
acciones y obligaciones de distintas clases, llegaron 4
aumentar el capital 4 que respondian las construcciones
de tal modo, que solo manteniendo las tarifas mdximas
permitidas, pueden hoy sostenerse y dar muy de tarde
en tarde un pequefifsimo dividendo 4 sus accionistas;
obligacionistas, etc. etc,

A todo esto obedece el que se sostengan las tarifas
maximas de los ferro-carriles espafioles, y hard que sj
Se rebajan sea solo en muy pequefia proporcidn, por
mas que en la contraria se ¢mpefien los muchos ene-
migos que las Compaiifas se hayan creado 4 causa del
servicio poco cuidadoso que tienen y de Ia poca defe-

rencia con que suelen tratar aj publico.

Pero por m4s que se diga no es esta la verdadera causa
de lo caros que resultan Jos articulos de exportacién al
llegar 4 la costa 6 4 Ia frontera, § las de exportacién
al llegar al consumidor, La verdadera causa estd en los

medios de trasporte hasta afluir d la estacidn férrea de

= g il Ll e Nl



embatque, a donde llegan los articulos escesivamente
sobre cargados de porte; pues solo en muy Taros €asos,
y estos con referencia 4 la industria y no 4 la agricul-
tura, se evitan parte de los gastos poniendo la fabrica
al lado de la estacién. Las industrias que necesiten traer
sus primeras materias de zonas que no tienen mas comu-
nicacién con ellas que las carreteras ¢ caminos vecinales,
poco adelantan con situarse al lado de la via, pues si bien
para la salida de sus productos ganaran algo, en cambio
las primeras materias llegaran a ellas con un sobreprecio
de arrastre que se aumenta con el peso de la parte no
aprovechable; por lo cual es mucho mds logico situar la
fibrica en el terreno donde se exploten las primeras mate-
rias y con esto se consigue tener menos peso que arrastrar
y por consiguiente menos precio de trasporte. La agricul-
tura esta privada de este recurso pues no puede tras-
portar los terrenos productivos 4 las inmediaciones de
las vias férreas, y de ahi la necesidad de abaratar los
trasportes hasta las grandes vias aunque para esto ten-
gan que hacerse los mayores sacrificios.

I.as actuales vias de comunicacién que tiene la ma-
yor parte delos distritos agricolas, se reducen & carre-
teras, y esto es insuficiente dado lo que hoy se exije
para poder hacer valer los productos naturales y poder
ganar con ellos, Las carreteras, que 4 la larga tienen
que arruinar al Estado y & las Diputaciones, por que
significa un enorme capital de construccidén que se pier-
de del todo v ademds en vez de ganancias exijen una
renta considerable para su sostenimiente; no benefician
grandemente d los particulares que de ellas se sirven
para sus trasporfes, por que estas resultan muy Caras
¢firfmﬂ veremos por el siguiente célculo. |

El agricultor que tenga su finca enclavada & 25 kilo-

metros de la Estacidén del ferro-carril de via ancha, ne-
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cesita emplear al mienos un dia para llevar alld sus pro-
ductos y perder otro en la vuelta del carro vacio; pa-

e fa trasportar 2 toneladas (17,4 arrobas) en un buen ca-

. T, necesita tres buenas caballerias para Ia traccion;
’.._ﬂ-_-;_}.,

esto le supone aun en lag mejores condiciones posibles los
siguientes gastos:

2 dias de manutencién de tres caballerfas 4 150 pesetas una g pts.
2 idem del jornal del conductor, {0k 250 id,  dia 5 1id.

I idem del idem de cargar y descargar., 4 2% id.  dia 2 id.
Por uso y compostura del carro, intereses

que €l y el ganado representan etc, etc,

+POr viaje completo. .. 1 id,

_ ' TOTAL,...17 pts.
O sean 8‘50 pesetas la tonelada,

Trasportando por ferro-carril econdmico y suponiendo
que la estacidn de este no estd mmuy inmediata 4 sy fin-
Ca sino que tenga un arrastre ineludible de 5 kilémetros
€n carro y losotros 20 por la via estrecha; puede hacer
con un carro y dos caballerias dog viajes en un dia y

POr consiguiente arrastrar 4 toneladas (318 arrobas), y
los gastos serdn: -

por carro:

|_ I dia de manutencign de tres caballerias

a I‘50 pesetas una 450 pts,
I idem de jornal del conductor. ., .

seee 4 250 id, dia 250 id,
I idem de 1dem por cargar y descargar, 4 20 id. dia 2% g,
Por uso y composturas del carro, intereses etc, , .

T e e

O sea por la tonelada......,.... ceeees 238 {4,
Por ferro-carril econémico: calculando 4 10 céntimos de pese-

ta la tonelada kilométrica . . SO e e Bt Gl B 2'00 id.

'—--h-ﬂ-—-u“—pd—-.

Lotal de arrastre por 1 tonelada. . . 438 pts, .

De donde resulta un shorro Minimo en ventaja suya

de 412 pesetas por tonelada 6 sea de cerca del 50 por

[00; ahorro que puede llegar hasta 55 pesetas por to-

| nelada si su finca estd solo 4 1 kilometro ‘de la via.
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Esto que en una tonelada poco significa, al cabo del
afio viene 4 ser una pequefia suma que puede variar,
4 pocos arrastres que el agricultor tenga (p. €j. 100 to
neladas), desde 412 4 555 pesetas, y COMO el beneficio
es doble puesto que el mismo ahorro lo encuentra en
todos los articulos que consume, lo uno con lo otro le
sobra con esceso para cubrir muchas de sus atenciones.
Ademias el precio de 10 céntimos de peseta por tonela-
da kilométrica que hemos calculado es muy alto y no
sera la corriente sino en el principio de la explotacion.

Vemos pues por un ejemplo prdctico lo ventajosas
que son desde luego las vias estrechas aun en los pri-
meros tiempos en que las tarifas tienen que ser algo
subidas, para poder costear su sostenimiento, dar un in-
terés al capital empleado en su construccion, y ademas
dejar una parte de las ganancias para irlo amortizando
poco 4 poco. Las tarifas iran reduciéndose gradualmen-
te y concluirdn por llegar a un minimun de 3 & 5 cén-
timos de peseta, cuando las lineas econdmicas vengan
4 ser propiedad del Estado o de la Diputacion que po-
dran reducirlas; pues como para entonces las reciben de
balde y solo necesitan una pequena ganancia para su
sostenimiento, pueden abaratar el trasporte sin dejar de
ganat y beneficiando extraordinariamente al agricultor 0
2l industrial: cosa que no puede hacerse hoy con las ca-
rreteras que 4 las Corporaciones le resultan muy caras

y 4 los particulares no les ayudan mucho, como queda
demostrado por las cifras que anteceden.

Visto este escelente resultado que resuelve la parte
m4s importante del problema de la baratura de la pro-
ducci6én, serfa lo mds ldégico que el Estado y las Cor-
poraciones provinciales abandonasen el sistema caro y
rutinario de las carreteras y se dedicasen a construir
por su cuenta ferro-carriles econdmicos, que pasando por




las zonas productoras y teniendo numerosas estaciones
bien colocadas en Jos centros naturales de cada distrito
Permitiesen 4 Jog Pueblos dar salida 4 sys productos y
i entrada 4 log articulos de consumo y otros con una pe-
quena tarifa de arrastre De este modo, no invertirfan
capitales que quedasen impmductivms} N0 necesitaban
emplear otras en |a conservacion de las vias de comus-
nicacién, tendrfan upg ganancia que desahogaria algo el
tesoro provincial, Y Pprestarian 4 sus administrados un

verdadero servicio Proporciondndoles g posibilidad de
desarrollar sus respectivas industrias,

El ‘Estado no es verdaderamente ] llamado 4 hacer.
esta importante modificacién y debe dejarlo 4 la injcia-
tiva de las Diputaciones provinciales, que son ]ae mas
directamente interesadas en plantearla. No hay nada le-
gislado sobre este 250, yiiye eren. gile no ' s encon-
trard oposicién en e] Gobierno sino antes bien el mi4s
decidido 4poyo; pues por lo que hoy se estd viendo en
los Estadﬂs-Unidas, Bélgica, Alemania ¢ Inglaterra, los
beneficios que las vias cconomicas reportan % Ja indus-
tria, y sobre todo 4 Iq Pequeha mdustria ques es sici.

Una vez hechas estas reflexiones paso 4 concretar Ja
cuestion 4 la provincia de Logrofio y tratarg de ser Io
mas breve posible bara no fatigar demasiado 4 aten-
cion de la Excma Diputacién,

Es muy posible que si en esta provincia. se aprove-
chan y se benefician Jog minerales de excelente calidad
| y de diferentes clases que en ella hay, llegue 4 tener
alguna importancia la industria metalirgica, pero estq
sera siempre restringida y afectard solo 4 algunas zZonas:
'- | las industrias que mas porvenir tienen son las derjva-

7




das de la agricultura, que es la verdadera base de la
riqueza de la Rioja. La produccién de cereales podra
hastar 4 cubrir las necesidades del consumo, pero nunca
llegardn & ser. un articulo ventajoso de exportacion nl
por su calidad, ni por su cantidad. Las frutas y horta-
lizas, que son de excelente clase, estin llamadas a ser
la base de una industria que en algunos puntos Se€ ha
empezado ya 4 desarrollar: la de conservas alimenticias

que forma un bonito. ramo de exportacion muy apte-

ciado en los mercados del Norte de Europa, en los cuales
creo que podrian sostener muy bien la competencia con
sus similares de otros paises, si se las diese 4 conocet
y se esmerase mds la preparacién y sobre todo la pre-
sentacién. Las maderas, sobre todo la haya y el roble,
cuidando la conservacion de los bosques y trabajando-
las como hoy se acostumbra hacerlo en los paises que
4 esta industria se dedican, podrfan ser también un ar-
ticulo no despreciable de comercio. La industria pecuaria
que fué en otro tiempo la principal riqueza de la parte
montafiosa de la provincia, estd hoy tan descuidada que
casi puede decirse que esta agonizando, pero creo que,
cuidando las razas que quedan, estableciendo dehesas

artificiales de invierno en las zonas templadas” y res-.

guardadas, y haciendo cruzas bien entendidas para me-
jorar las castas, podria, sin mucha dificultad, volver a
recuperar su antigua fama la sanaderia de Cameros. Los
aceites no pueden competir ni en calidad ni en canti-
dad con los de otras provincias, ni menos es facil que
aloin dia puedan llegar a sostener en el Extranjero la
competencia con los de Francia, Italia, Palencia 6 An-
dalucia; no son pues un articulo de exportacion, pero
son de buena venta para el consumo interior y aun
pueden exportarse en parte para las Vascongadas y Cas-

tilla; de todos modos no €s industria que debe desaten-



Vinos son el articulo que por su gran cantidad, su excelente
calidad, y sobre todo su Inmejorable color, han dado fama

Yiriqueza 4''1, Rioja en Jos tultimos tiempos; es una
industria de tg] importancia que bien merece se fije en
clla Ta atencigp |

Aqui todos est4n convencidos de que Ia gran rique.

za de la provineia son los vinos; Pero de la que creq

N0 que han €mprendido y Siguen no ge llega 4 crear
- una industria solida y 4 cublerto de Ias oscilaciones 4
que hoy est4 €Xpuesta. Ha habido algunos afios en que
Por las malas cosechas de vino ep Francia y ep Italia,
los vinateros franceses que vieron el orap partido que
Para sus mezclas podrian sacar de] color de los vinos
riojanos, se lanzaron 4 comprarlos en grap €scala su-

biendo Jos precios vy Proporcionando cop €sto pingiies

S€r sino pasagero, sin comprender que s g siguen
dejando  llevar Sus caldos 4 Jos precios  que quie-
ran hacerlos Jos compradores y vendiéndolos como mos.
tos; sus vinos 4 medio elaborar Y que solo han estado
sirviendo para ]as mezclas no se llegardn 4 acreditar en

los mercados €xtranjeros, ni su venta Podrd asegurarse

fiedos, Jos pedidos de Francia escasearan 6 los preciog
1e se ofrezcan por log caldos riojanos serdn tqy bajog
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que no podrn sostenerse los cosecheros. Este caso no
seta tan lejano, pues s¢ sabe que en Oran y en casl
toda la Argelia francesa las cepas van prendiendo muy
bien y que el vino que dan puede sustituir bastante
bien para las mezclas a los vinos espafloles; aun e€s
s temible Ja competencia que dentro de muy pocos
afios se tendrd que sufrir por parte de los vinos de los
Estados Unidos y de los de la Australia. S1 para
cuando esto suceda, la industria vinicola de la pro-
vincia . no ha sabido prepararse, dejando de vender
sus mostos, como tales, por mucha que sca la ganan-
cia momentinea que esto les proporcione, ¥ buscando
todos los medios para llegar a desarrollar su vinicultu-
ra con las condiciones de solidez y seguridad que debe
tener toda industria si se quiere que sea duradera y
no pasagera y ficticia. se volveran 4 ver en el caso de
tener que tirar una cosecha para poder recoger la de
el afio siguiente y encontraran los gastos, que con
loable espfritu de progreso, han hecho para mejorar la
preparacién de sus vinos, de nada les han servido. Si-
<o considera lo facil y barato que es convertir los mos-
tos riojanos en excelentes vinos de pasto con solo cui-
darlos algo durante dos O tres anos; causa lastima ver
como estdn tirando los cosecheros por la ventana una

tortuna, al venderlos sin concluir de hacerse vino a
toda clase de especuladores que despues los mezclan y

los convierten en vinos, mejores O peores pero que ni
son ya de Rioja ni llevan su nombre de un modo
aproposito para acreditar a esta prmvincia.' Ha habido y
hay algunos mds extractores que los miran algo mas
con objeto de venderlos en Francia 4 mejor precio, pa-
vq mezclas mas finas que las que se hacen en DBercy
para la fabricacion del vino de cosumo ordinario de Pa-
ris; pero aun estos tampoco 1o cuidan como ¢s debido



ni- puede tomdrseles amal, pues al fin y al cabo su pe.
80CI0 no estd en acreditar ni abrir mercados de Jos vi-

trabajando sug VINos con gran ©SMEro’ y no vendiéndolos

a intermediarjns, €Omo materias de buenas condiciones
Para el vinaje, sino por el contrario, manddndolos dj.

* L]

- Iectamente 4 ]os mercados Exlranjeros, como productos

perfectos y Preparados para e consumo | inmediato: de.

los compradores, tomando éjemplf} de Jerez y de Bur-

_deos, donde son Jos vendedores ng que  los establecen .
- Los mercados que€ mas convienen 4 €stos  vinos no

SON ni nunca serdn Jos franceses, sino por el contrario
los ‘mercados Ingleses. alemanes, fusos, suecos, norye.
508 ete, etc, donde no llegan como vinos de pasto s;.
no malas imitaciones de Burdeos, que se pagan 4 muy
buenos precios sin embargo de ser de clase muy infe.

riores 4 los peores de Rioja. Para conseguirlo, les bas.

ta reunirse y establecer la verdadera fabricacién de] vi.
no, sin adulteraciones nj Menos aun €ncabezamientog

los navieros y armadores espafioles pPara  obtener un
flete barato; nombrar €n cada uno de Jog mercados un

agente comisionista especial, que interesado en el ne-
8ocio haga conocer [og Vinos y  aumente gradual-

mente los pedidos, Y sostener siempre las buenas calida.
des. de los vinos, evitando que otros cosecheros de otras
provincias inunden aquellos de malag falsificaciones de

los de Rioja que . perjudicarfan 3 Jos legitimos,
Yo bien sé¢ que el viticultor en Pequefio no puede

hacer nada de esto PUCs se ve obligado, Ia mayor par
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te de los afios, &4 vender su cosechd tecien -'-prensa'da Yy
4 wveces hasta en pié, para poder atender a sus mds
perentorias obligaciones; tampoco puede hacerlo con ven-
taja un cosechero solo, a no ser muy rico; pero pueden
hacerlo varios ‘cosecheros reunidos ¢ una sociedad for-
mada por todos los cosecheros, cada uno en la propor-
cién que sus medios se lo premitieren. De- este modo
llegarian en pocos afios & tener una verdadera industria
vinicola, tendrian asegurados mercados en los cuales sus
vinos serfan conocidos y estimados, y no les importa-

ria gran cosa con una competencia pues €S muy difi-

cil encontrar vinos que como los de este pais reunan las
condiciones de calidad y baratura; sobre todo no estaria
expuesto 4 la contingencia de que el dia en que por
cualquier circunstancia se les cierren los mercados fran-
ceses, sobrevenga una ruina general para la provincia.

Para el aumento de produccién son necesarios los rie-
gos, y para ello el desarrollo de buenas fabricaciones

los medios de trasporte rapidos y baratos. De los pri-

meros no me ocuparé por hoy aun cuando pienso hacer-
lo antes de mucho; de los segundos creo que son de
los que debe ocuparse preferentemente y 4 la mayor
brevedad esta Excma, Diputacion.

Vista la insuficiencia de las carreteras y caminos ve-
cinales para facilitar el trafico y servir de base de de-
garrollo de todas las industrias que en la provincia pue.
den establecerse; creo debial la Excma. Corporacion
abandonar ‘este sistema de;j/émmunicacinnes y entrar de
ileno en los adelantos dg la época, sustituyendolo con
buenos ferro-carriles de'via estrecha; esto: la honraria,
pues serfa la que daba el ejemplo 4 las otras provin-
cias; la beneficiarfa, ddndoles productos en vez de oca-
sionarle gastos como sucede ‘con las carreteras, ayudaria
& sus administrades, que hoy estdn ahogados con los

L e e
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precios subidos de arrastres: y le serfa fdcil de llevar 4
efecto, pues, que yo sepa, no hay leyes ni Reales 6r-

denes que se lo impidan, dEcondémicamente considerade

es esto factible y puede ser beneficioso para la Adminis-

tracion provincial? Yo creo que si, y voy 4 tratar de

probarlo.

La Diputacién contribuye 4 la construccién de las ca-
freteras proximamente con 25.000 pesetas por cada ki-
lometro de recorrido y este capital en vez de producirle
algo le ocasiona un gasto anual de lo menos I.500
pesetas por cada kilémetro en concepto de sostenimien-
to. Todos estos gastos recaen, como es natural, sobre

los habitantes de la provincia que en vez de beneficiarse

con ellas, resultan pagando, como hemos visto, la ex.
horbitante suma de 850 pesetas por tonelada en un re-
corrido de 25 kildmetros 6 sean de 0°34 pesetas por
tonelada y kilémetro. Construyendo la Diputacion los

ferro-carriles econémicos por su cuenta y aun dandolos

a contrata, le costaria el kildmetro de recorrido de 60
a 05.000 pesetas; resultaria mds caro, pero en cambio,
no perdia ese capital; no le costaria un céntimo el sos-
tenimiento; podria costear este con esceso y tener un
sobrante muy respetable para ir amortizando poco a poco
el capital empleado en la construccion; y cubriria otras
atenciones, como por ejemplo el sostenimiento de las
carreteras existentes que no debe ni puede abandonar,
proporcionando al mismo tiempo 4 sus administrados
trasportes con una tarifa de 040 4 0’50 pesetas por to-
nelada y kildmetro € ir rebajando estas tarifas segiin
fuese amortizdndose el capital desembolsado.

Podrd decirseme que ni la Excma, Diputacién tiene
a su disposicién el capital necesario para estas construc-
ciones, ni encuentra ficil montar el servicio que ellas
requieren. Por mds que esta observacién sea muy justa

e:?, {?4 ) ":;'X ¢ f
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no se opone en lo mds minimo 4 mi proyecto, pues
no es mi-objeto lanzar 4 la Diputacion a gastos extra-
ordinarios que tal vez el estado del tesoro provincial
no le permitirfan hacer; se trata solo de invertir los fondos
destinados 4 las carreteras, de un modo mas beneficioso
para la provincia. Con las 25.000 pesetas por kilo-
metro que gasta en aquellas, puede muy bien sufragar
los gastos de estudio y de concesion de las lineas, 'y
adquirir la mayor parte del material fijo y movil, sa-
cando las obras a subasta en las condiciones que acos-
tumbra hacerlo con ‘las carreteras 6 en otras tal vez
mejores para ella; no se mete pues & constructora sino

simplemente 4 concesionaria, y puede hacerlo en la se-

guridad de que encontrard contratistas de sobra para las

obras y fibricas que le proporcionen todo el materia]

fijo y moévil que necesite, en excelentes condiciones y

4 largo plazo para el pago. El depdsito de concesion
no asciende sino al 3 por 100 del presupuesto total, de
suerte que, echando por todo lo alto, ascenderia a 1.959
pesetas por cada kilémetro de recorrido, teniendo ade-
mas la facilidad de ir retirando este depdsito conforme
vayah entregdndose terminados los trabajos de las lineas.
Hay que tener también en cuenta que la explotacion
puede empezarse sin que toda una linea esté terminada
y que hay secciones que apenas se abran al trafico da-

ran ya productos que puedan ayudar a costear las otras’

lineas 6 secciones de linea que esten aun en construccion,

La idea es pues, que la Excma. Diputacién en vez de
auxiliar con una subvencién 4 una empresa particular,
procure ser ella misma la concesionaria, consiguiendo
de este modo sacar un beneficio directo que aprovecha-
ra 4 los fondes provinciales y la propiedad de las lineas
durante mds 6 menos afios de las que el Estado acuer-
de 4 las concesionarios. Si por circunstancias especiales na
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le conviniese ser de hecho Iu constructora, puede adop-
tar una de las tres combinaciones que a continuacidn
¢xXpreso, o alguna otra de las muchas que se pueden
idear y que 4 su buen criterio dejo. -En todas ellas de-
ben ser de cuenta de la Diputacion, los estudios de las
lineas, la solicitud de las concesiones, depdsitos, ete. etc:
en la forma de efectuar las construcciones caben las
combinaciones siguientes:

I1.* La Excma. Corporacién se coloca en el caso de
toda cmpresa concesionaria y saca 4 subasta las obras
en las condiciones usuales y arreglando los pagos en la
forma que tiene por costumbre en las de las carreteras,
O si es posible en otras que sean mas ventajosas para
ella. El material fijo y mdvil Iﬂ..'adquiere por contrata
y directamente de las fabricas, estipulando los pagos en
la forma que m4s ventaja le reporte, y respondiendo 4
ellas con las lineas mismas y con su crédito colectivo
como Corporacién. De este modo, tendrd que amortizar
€l capital en menos afios que lo harfa si pudiese dis-
poner de €l para construir por administracién; pero en
cambio es desde un principio propietaria de las lineas,
y casi todos los productos afluyen 4 su tesoro,

2.” Puede ceder la construccién completa 4 una em-
presa particular, fijando de antemano el precio que paga
por el kilometro de recorrido y las tarifas maximas y
minimas que han de sostenerse en las lineas; respon-
diendo al constructor] del capital empleado, de los inte-
reses que este devengue, y de la ganancia § prima que
se estipule. Para garantizar todo esto servirdn las mis.
mas lineas y el crédito provincial, El pago puede ha-
cerse dejando al constructor la explotacién hasta que se
cobre, teniendo la Diputacién una intervencién y cobran-

. do un tanto por ciento que se estipule en concepto de



S

canon: 6 siendo ella la administradora y explotadora
y teniendo el constructor una intervencién hasta que
se haya cobrado’ del todo. '

3.> Ceder 4 una empresa particular la concesién y
la explotacion durante la mitad & tercera parte del
tiempo que esto dure, sin I_s'ul;:vencitﬁu y bajo la inter-
vencién de la Diputacién; comprometiéndose el construc-
tor 4 entregar las lineas completas en el tiempo que
fije la Ley de concesién, y @ sostener las tarifas gra-
duales que la Diputacién estipule de antemano = asi
como 4 [entregar 4 esta un tanto por ciento duran-
te los afios que €l explote las lineas, en concepto de
canon. La expropiacién de los terrenos necesarios pa-

ra las lineas, serd en esta como en las otras dos con-

binaciones de cuenta de la Diputacion.

Si aun asi no cree la Excma. Diputaciéon que le sea:

facil 6 conveniente construir ferro-carriles de via estre-
cha; podria dejar la empresa & la iniciativa particular
pero con objeto de alentar los capitales a que se em-
pleen en estas obras que de tanta utilidad son para la
provincia, aparte de acordarles una subvencién en el

sentido que he explicado en la segunda parte de esta

resefia, deberfa incluir estas obras en el plan de sus
Obras provinciales y de ese modo podria aplicarles par-
te de las cantidades que para aquellas ests’.nﬁmn&igna—-'
das facilitando asi el cumplimiento de la subvencion
que se digne acordarles.

Espero pues, que si el proyectode construccion por
cuenta propia no satisface. & la Excma. Diputacion,

por lo menos no se niegue lo que en mi solicitud me
permito pedir, de que la construccion de estas lineas se
considere por ella como de utilidad provincial € inclu-
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